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НОВИНКИ КОСМИЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ 





На заре развития космонавтики один 
из первых американских миллиардеров 
Торнтон произнес фразу: «Космос? Это 
прибыльно», Похоже это, неочевидное на 
тот момент утверждение, вскоре станет 
бесспорным. На наших глазах постепен- 
но возникает целая индустрия частного 
космического туризма без финансовой 
подпитки из государственного бюджета. 

В ХХ] веке волнующая перспектива по- 
бывать в космосе перес тает быть уделом 
избранных профессионалов: летчиков- 
космонавтов и инженеров-исследовате- 
лей, потративших лучшую часть своей жиз- 
ни на воплощение этой красивой мечты. 

Полет в космос становится всего лишь 
экстремальным видом туризма и общедо- 
ступным товаром, как бы обыденно это не 
звучит. Видимо, этот процесс уже необра 
тим, так как он отвечает извечному стрем- 
лению человека к познанию, в том числе 
и самого себя. 

Коммерциализация космоса началась 
с запусков искусственных спутников Зем- 
ли, затем последовал полет на орбиту пер- 
вых космических туристов Денниса Тито 
и Марка Шаттлворта по «билетам» в 20 
млн. долл. Что же будет завтра? 

Американская ассоциация «Х-Рпге» в 
1996 г. объявила одноименный конкурс и 
учредила приз в 10 млн. долл. создателям 
первого в мире суборбитального много- 
разового космического аппарата, постро- 
енного на частные деньги, 

Финансирует состязание миллиардер 
Пол Аллен, один из основателей МустозоЯ, 
ныне удалившийся от компьютерных дел. 
Основной целью организаторов, по их Ут- 


и”. 


верждению, является пробуждение обще- 
ственного интереса к частным пилотиру- 
емым полетам в космос. 

Они избрали для этого классический 
путь. Достаточно вспомнить исторические 
перелеты первых аппаратов тяжелее воз- 
духа через Ла-Манш или через Атлантику 
в 1927 г. В последнем случае Чарльз Лин- 
дберг выиграл приз в 25 тыс. долл. 

Но неэто было главное. лавное - люди 
поверили в возможности авиации, и че 
рез полтора года пассажирские перевоз- 
ки возросли в 40 раз! Эта аналогия под- 
тверждается буквально - в правление 
Фонда Х-Рите входит внук Чарльза Линд- 
берга - Эрик. 

По условиям конкурса аппарат должен 
поднять на высоту около 100 км экипаж 
из трех человек. Причем сделать это не- 
обходимо два раза в течение двух недель 
До 1 января 2005 г, ! 

По сути, полет по баллистической тра- 
ектории при очень непродолжительном 
времени пребывания в невесомости толь- 
ко условно можно назвать космическим, 
однако и он дает подробное представле- 
ние обо всех «прелестях» космоса. 

При налаженных процессах запуска и 
сервисного обслуживания на Земле эксплу- 
атация такого аппарата — поставленный на 
поток космический туризм, о котором труд- 
но было даже мечтать совсем недавно. 

На первых порах билет «туда-обрат- 
но» будет стоить 100 тыс. долл. После 
пяти летней эксплуатации суборбитально- 
го аппарата цена, по оценкам экспертов, 
снизится до 20 тыс. долл. А это уже срав- 
нимо с платой за обычный отдых для лю- 





”. 


ександр АРХИПОВ, 


Валерий ПОГОДИН 


бителей экстрима: охоту в Африке или ка- 
тание на горных лыжах в Альпах с помо- 
щью парашюта. 

В конкурсе приняли участие 27 команд 
из семи стран мира. Наиболее продвину- 
тым проектом является оригинальное де- 
тище известного американского конструк- 
тора, пилота и предпринимателя Берта 
Рутана; самолет-носитель «Белый рыцарь» 
(Уре Кглар®) и ракетный модуль с пило 
том и двумя туристами на борту «Косми- 
ческий корабль 1» (5расе5МрОпе). Рабо- 
ты финансирует все тот же Пол Аллен, уже 
вложивший 25 млн. долл. (См. журнал 
«КР» № 5 за этот год). 

Турбореактивный самолет «Белый ры- 
царь» поднимает ракетный модуль на вы- 
соту 15 км, после чего тот отделяется и 
самостоятельно набирает высоту 100 км. 
По достижении ее модуль начинает спуск 
на Землю, в ходе которого в течение 3,5 
мин пассажиры будут находиться в дол- 
гожданном состоянии невесомости. Весь 
полет займет около полутора часов. 

Надо отметить, что Национальное уп- 
равление США по аэронавтике и исследо- 
ванию космического пространства (МАЗА) 
дало отрицательное заключение на этот 
проект. 

Не остался в долгу и автор: «Я поло- 
гаю, что именно правительство являет- 
ся причиной, по которой полеты в космос 
недоступны. Мы не хотим иметь с ним 
дело... Я хочу сделать так, чтобы [косми- 
ческий полет] превратился в недорогое 
развлечение. Следующий шаг неизвестен 
даже мне...» («Новости космонавтики» 13 
№ 7, 2003). 
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Тем не менее, 1 апреля сего года Фе- 
деральная администрация по авиации 
США (ГАА) выдала фирме $са(ед Сотроз1- 
{е5, возглавляемой Рутаном, первую и 
пока единственную лицензию сроком на 
один год на проведение частного субор- 
битального космического полета. 

Получение лицензии означает под- 
тверждение того, что запуск корабля не 
будет представлять опасности для обще- 
ства и окружающей среды.Определено и 
место проведения конкурса. Это армейс- 
кий полигон Ме бапд5 М155Це Капде, рас- 
положенный в штате Нью-Мехико. 

К настоящему времени брасе5рОпе 
совершил целую серию успешных испы- 
тательных полетов. Имея лицензию, фир- 
ма уже приступила к полномасштабным 
испытаниям суборбитального аппарата. 
Так, в мае сего года космический модуль 
брасеМрОпе достиг высоты 64 км. 

Среди передовиков соревнования 
можно было бы отметить: канадских пре- 
тендентов с проектом Оа Упс, которые 
построили и испытывают свой аппарат 
М ЧЕРне МК 6; американскую команду 
Агта 1Цо Аето-5расе, которые провели 
серию сбросов прототипа космического 
корабля и запросили лицензию у ГАА на 
суборбитальный полет, а также британ- 
скую компанию ${атсНазег Тидиз Тез, 
тоже приступившую к испытаниям свое- 
го космического модуля М оуа 2. 

Интересно, что конкурс Х-рите далтол- 
чок и тем энтузиастам, которые не надеют- 
ся на завоевание приза, а просто занима- 


ются любимым делом. Такова израильская 
команда 11. Аегозрасе Тесппоючтез. Она 
подала заявку на участие через шесть лет 
после начала конкурса и теперь напряжен- 
но работает над созданием системы запус- 
ка космического модуля с туристами с по- 
мощью стратосферного воздушного шара. 

А вот компании «Технологии контро- 
ля гравитации» из Будапешта не повезло. 
Руководство Фонда «Х-Риге» не приняло 
её заявку, сообщив следующее: «Коми- 
тет беспокоит возможность практичес- 
кой реализации предложенной Вами новой 
непроверенной технологии. Х-Рпге вся- 
чески поощряет использование всех тех- 
нологий для соревнования, однако в те- 
чение последних лет нас просто осадили 
группы, выдвигающие нереальные техно- 
логические требования», 

0 своем желании участвовать в кон- 
курсе «Х-Риге» заявила и российская ком- 
пания «Суборбитальная корпорация», за- 
нимающаяся совместно с известной 
американской фирмой 5расе Адуепиге 
реализацией коммерческих проектов в 
авиационно-космической индустрии. 

«Суборбитальная корпорация» до 
2004 года активно работала над органи- 
зацией финансирования программы со- 
здания авиационно-космической системы 
с туристическими целями. Эти попытки 
опирались на проект многоразовой авиа- 
ционно-космической системы (-ХХТ для 
космического туризма Экспериментально- 
го машиностроительного завода им. В. М. 
Мясищева. 


Самолет-носитель М-55Х с космическим модулем С-ХХ! 
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Исследования рынка, проведенные 
фирмой, выявили, что количество жела- 
ющих полететь в космос за 100 000 долл. 
исчисляется тысячами, а около 100 нетер- 
пеливых туристов, по заявлению руково- 
дителя фирмы Сергея Костенко, уже аван- 
сировали проект, чтобы застолбить свою 
очередь на долгожданный полет. 

Начало было хорошим. В марте 2002 г. 
на ЭМЗ им. В. М. Мясищева успешно про- 
шла мощная официальная презентация 
проекта АКС, где был представлен полно- 
масштабный макет трехместного косми- 
ческого модуля С-ХХТ, который очень был 
похож на настоящий. 

Будущие астронавты и просто празд- 
ношатающиеся посетители с важностью 
‘усаживались в боевые катапультные крес- 
ла К-З6Л и озабоченно проверяли проч- 
ность привязных ремней. Сотрудники ЭМЗ, 
не слишком общительные по определе- 
нию, дивились наплыву сотен гостей и 
стройным рядам шведских столов. 

Для наглядного представления буду- 
щего облика системы на презентации де- 
монстрировался монтаж КМ на настоящем 
самолете-носителе М-55, 

Начали поступать предложения о со- 
трудничестве от многих известных кол- 
лективов и отдельных специалистов в 
авиационно-космической отрасли. Вете- 
раны-участники создания ВКС «Буран» и 
самолета-транспортировщика ЗМТ пове- 
рили, что их уникальные знания и опыт 
вновь будут востребованы и уже называ- 
ли проект С-ХХТ своей лебединой песней. 








На предприятие зачастили будущие 
туристы-астронавты с желанием узнать 
побольше о состоянии дел и многочис- 
ленные съемочные группы телевизион- 
ных компаний. По центральному теле- 
видению РФ прокрутили несколько 
рекламных роликов. Но что-то не зала- 
дилось в недрах «Суборбитальной кор- 
порации» и конкурсная программа 
тихо сошла «на нет», 

Туристы-экстремалы рвутся в космос. 

. Полет первого частного суборбиталь- 
ного корабля уже успешно состоялся 21 
июня нынешнего года. Нет сомненья, что 
на этом празднике жизни окажутся и 
наши соотечественники-нувориши , но 
только в качестве богатых пассажиров, а 
не торжествующих создателей. Но ведь в 
конкурсах и соревнованиях главное не 
победа, а участие? 


КРАТКОЕ ОПИСАНИЕ АКС С-ХХ! 


Многоразовая авиационно-космичес- 
кая система, получившая обозначение 
АКС С-ХХТ (двадцать первый век), выпол- 
нена по двухступенчатой схеме. Система 
содержит самолет-носитель (СН) М-55Х - 
модификацию высотного самолета М-55 
«Геофизика» и космический модуль (КМ) 
(-ХХТ, размещенный на внешней подвес- 
ке над фюзеляжем. 

КМ крепится на специальной поворот- 
ной платформе, которая шарнирно опер- 
та на силовые шпангоуты фюзеляжа. С 
базового самолета М-55 снимается спец- 








нагрузка, демонтируется часть неисполь- 
зуемого бортового оборудования и систем 
и сливается часть топлива. 

За счет снижения массы усиливается 
конструкция в местах крепления внешней 
нагрузки и устанавливается поворотная 
платформа. Модифицированный самолет 
способен поднять космический модуль 
весом до 3,5 тонн на высоту 17-18 км. Си- 
ловая установка М-55Х состоит из двух 
форсированных турбореактивных двух- 
контурных двигателей ПС-308В12. 

КМ представляет собой ракетоплан, 
выполненный по аэродинамической схеме 
«бесхвостка» с низкорасположенным кры- 
лом малого удлинения, встроенным твердо- 
топливным ракетным двигателем (РДТТ) и 
трехопорным посадочным шасси с носовой 
управляемой опорой. Крыло оснащено эле- 
вонами и концевыми аэродинамическими 
поверхностями, обеспечивающими боко- 
вую, поперечную и продольную устойчи- 
вость и управляемость. 

Конструкция КМ выполнена, в основ- 
ном, из алюминиевых сплавов, с приме- 
нением в высоконагруженных узлах леги- 
рованных сталей и титана. 

В носовой части аппарата размещено 
пилотажно-навигационное и радиосвяз- 
ное оборудование, блок ЖРД системы 
ориентации, агрегаты системы жизне- 
обеспечения и ниша передней опоры шас- 
си. В средней части корпуса расположе- 
на трехместная гермокабина с рабочими 
местами пилота и двух пассажиров, раз- 
мещаемых рядом. 





Рабочее место пилота, расположенное 
в передней части гермокабины, оборудо- 
вано приборной панелью с рычагами си- 
стемы управления, боковыми и централь- 
ным пультами. Рабочие места пилота и 
пассажиров оборудованы катапультными 
креслами К-93. 

Экипаж космического модуля в целях 
безопасности на весь период полета одет 
в скафандры, несмотря на то, что в сало- 
не обеспечивается нормальный баромет- 
рический режим, соответствующий высо- 
те над уровнем моря 3 км. Скафандры 
экипажа подключаются к бортовой сис- 
теме жизнеобеспечения. 

В верхней части кабины организова- 
ны два люка для аварийного покидания 
пилота и пассажиров, Передний люк од- 
новременно является эксплуационным. 
Через него производятся все операции по 
монтажу оборудования, а также осуществ- 
ляется посадка и выход экипажа. Во вре- 
мя полета пассажиры имеют возможность 
осматривать внешнее пространство через 
два иллюминатора, симметрично располо- 
женные по бортам модуля. 

Специально для пассажиров сзади 
пилотского кресла на направляющих ус- 
тановлен жидкокристаллический дисп- 
лей для обзора окружающего простран- 
ства и индикации основных параметров 
полета. 

В хвостовой части корпуса размеща- 
ется агрегатный отсек, в котором установ- 
лены радиоэлектронное оборудование, 
агрегаты систем жизнеобеспечения, элек- 
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жения и управления, а также бал- 
поны элегаза системы противопожарной 
защиты. 

По левому борту установлены панели 
обслуживания бортового оборудования, 
разъемы 
дромного питания и др. За агрегатным от 
рметичный сило- 
вои шпангоут, к которому при помощи 


подключения внешнего аэро- 





секом располагается 


кольцевой сварной рамы крепится корпус 
ракетного двигателя. 

Марше 
конструктивно выполнен в виде быст- 





ый РДТТ с поворотным соплом 


росъемного модуля, В хвостовой части 
аппарата по бортам ра‹ полагаются оло- 
ки ЖРД системы ориентации. 

Основные опоры шасси в убранном 
положении ра‹ полагаются в крыле, пнев- 
матики убираются в корпус аппарата под 
полом агрегатного отсека. Шасси КМ ра- 
ботают на «выпуск» и используются толь- 
‹о на посадке, поэтому система выпуска 
шасси выполнена пневматической с об 
легченнои конс тру кциеи. 


ТРАЕКТОРИЯ ПОЛЕТА С-ХХ! 


На первом этапе осуществляется со- 
вместный полет самолета-носителя и кос- 
мического модуля. При достижении высо- 
ты 17 км КМ стартует с СН, после чего 
обеспечивается его разгон до необходи- 
мой скорости с помощью маршевого РДТ] 
тический полет 
с выходом на высоту 101 км, снижение 
торможение в г лотных слоях атмосферы, 
планирующии спуск и посадка. 

Для отделения КМ от СН используют 
ся как поворотная платформа, резко уве- 


затем происходит балли( 


личивающая угол атаки КМ, так и маневр 
самолета-носителя (пологое пикирова- 
ние). После отделения и отхода на безо- 
пасное расстояние на КМ запускается 
РДТТ. Затем начинается разгон аппарата с 
изменением угла наклона траектории и 
переход в режим крутого набора высоты. 
(амолет-носитель после разделения вы- 
полняет боковой маневр и летит в зону 
аэродрома базирования. 

На этапе разделения и выхода на ре- 
жим набора высоты изменение траекто- 
рии движения КМ обеспечивается как 
аэродинамическим управлением (элево- 
нами), так и изменением вектора тяги 
РДП. После отработки на активном учас- 
тке РДП не сбрасывается с КМ и сохраня- 
ется до момента посадки. При подготов 
ке к повторному запуску отработанный 





блок РДТТ демонтируется и заменяется на 

новый блок. Отработанный двигатель не 

восстанавливается и идет на утилизацию. 
Основные характеристики РДТТ: 
тяга максимальная, кгс 8000 
удельный импульс, с 290 
время работы двигателя, с 87 
угол качания сопла, градус #5 


НОВИНКИ КОСМИЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ 


Масса 
Максим 


Компоновочная схема космического модуля 





После окончания работы двигателей на 
участке выведения КМ должен приобрес- 
ти вертикальную скорость, необходимую 
для достижения заданной высоты 101 км. 

С целью экономии топлива на участ- 
ке разгона целесообразно использовать 
достаточно крутые траектории набора 
высоты. Основной задачей на этапе спус- 
ка является обеспечение планирования 
с последующим предпосадочным манев- 
рированием и бездвигательной посадкой 
по схеме, аналогичной той, которая ис- 
пользовалась при посадке МВКС «Бу- 
ран». Наиболее приемлемым с учетом 
требований ограничений по перегрузке 
До 4,5 ед. является полет по наклонной 
траектории. 

При вхождении в атмосферу на высо- 
тах Н < 70 км необходимо затормозить КМ, 
чтобы погасить кинетическую энергию и 
снизить перегрузки. Отсутствие у С-ХХ1 
большой путевой скорости входа в атмос- 
феру, характерной для орбитальных по- 
летов, несколько облегчает задачу. 

Для эффективного торможения кос- 
мического модуля используется простран- 





ственная ориентация модуля (выход на 
большие углы атаки), тормозной парашют 
(ленточного типа) и отклоняемые тормоз- 
ные щитки, расположенные по бортах хво- 
Стовой части корпуса модуля. 

Управление движением КМ осуществ- 
ляется системой, построенной на базе 
бескарданной инерциальной навигацион- 
ной системы с использованием аппарату 
ры спутниковой навигации, бортовой 
цифровой вычислительной машины и 
приборов системы управления. 

С целью улучшения управляемости 
космического модуля при движении на 
маршевом участке используются аэро 
динамические органы управления (эле- 
воны). Для управления ориентацией на 
безатмосферном участке полета пред- 
полагается использовать двигатели ори- 
ентации малой тяги, работающие в им 
пульсном режиме. 

В процессе торможения модуль уве- 
личизает угол наклона траектории и пе- 
реходит на отвесный спуск. На этапе тор 
можения модуль входит в плотные слои 
атмосферы с углом атаки 60° и аэродина- 











НОВИНКИ КОСМИЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ 


ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
АКС С-ХХ! 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТА-НОСИТЕЛЯ М-55Х 


1 пилот 
ТРДД 
ПС-30-В12 
2х5000 


Экипаж 

Силовая установка: 
Двигатель 

тяга взлетная, кгс 


Габариты самолета, м: 
Длина 

Размах крыла 

Е: 


22,87 
37,5 
4,83 


Массы и нагрузки (макс.), кг: 
Взлетная 

Целевая нагрузка 

Топливо на полет 


24500 
3500 
7600 


Летно-технические 
характеристики: 

Практический потолок, км 20,4 
Максимальная скорость, км/ч 800 
Крейсерская скорость, км/ч 700 
Продолжительность полета, ч 5,5 
Дальность полета, км 3600 
Базирование БетонИкл. 1=1800м, 
В=42 м), Н/3000 м, 1=-40-+60'°С 


ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
КОСМИЧЕСКОГО МОДУЛЯ С-ХХ! 


Экипаж, чел.: 
Пилот 
Масса стартовая, кг 


Силовая установка: 

Тип маршевого двигателя 

Масса, кг 

Тяга маршевого двигателя, кгс 8000 
Удельный импульс, с 290 
Максимальная перегрузка до 4 
Высота полета, км до 100 
Максим. скорость, км/ч до 5200 


Габариты модуля, м: 

Длина 8,0 
Размах крыла 5,4 
Высота 2,2 


С-ХХ 





мическим качеством около единицы. На 
высоте 25 км скорость снижается до 770 
км/ч, при этом максимальная перегрузка 
уже не превышает 3 единицы. Угол атаки 
постепенно уменьшается и с высоты 12 км 
модуль планирует на максимальном аэро- 
динамическом качестве 4-5 единицы. 06- 
щая дальность полета модуля при оптими- 
зации параметров траектории может 
достигать около 400 км. Посадка модуля 
осуществляется на колесное шасси. 

Нагрев и теплозащита 

По результатам тепловых расчетов 
был определен предварительный темпе- 
ратурный портрет КМ, согласно которо- 
му наибольшему нагреву подвержены 
кромки на концах крыла (до 400°С) и 
носовое затупление КМ (до 380°С). На- 
ветренная поверхность КМ может на- 
греваться в течение короткого времени 
до температур 190-250°С. На подвет- 
ренной поверхности температура не 
превысит 130°С. 

Из соображений прочности, что осо 
бенно важно для многоразавых космичес- 
ких аппаратов, температура нагрева кор- 
пуса не должна превышать 150-160°С. В 
связи с этим вся наветренная часть косми 
ческого модуля С-ХХ1 имеет теплозащиту из 
материала КССК-150 (ТЗМК-10), созданно- 
го в рамках программы МВКС«Буран». 

Средства аварийного спасения и обес- 
печения безопасности экипажа. 

Безопасность пассажиров и экипажа 
АКС на начальных этапах полета обеспе 
чивается применением катапультных кре 
сел и автоматики управления катапульти- 
рованием. Учитывая то, что маршевая 
двигательная установка РДТТ на этих эта- 
пах не включается, взрыв МДУ как расчет- 
ный случай для системы катапультирова 
ния в условиях нулевых значений высоть 
и скорости не рассматривался. 

На СН М-55 применено катапультное 
кресло К-36Л, которое обеспечивает бе- 
зопасную траекторию движения относи- 
тельно АКС. На СН целесообразно приме 
нить более легкое катапультнае кресло 
типа К-93. Применение катапультных кре- 
сел типа К-93 позволяет обеспечить спа- 
сение экипажа КМ на всех этапах совмес 
тного полета. 

Для исключения возможного столк- 
новения после катапультирования на АК( 
применена централизованная система 
катапультирования, обеспечивающая по 
кидание в определенной последователь 
ности по команде летчика. При этом, пер 
выми катапультируются пассажиры, 
затем летчик КМ, последним катапульти- 
руется летчик СН. 

При такой последовательности ката- 
пультирования требование обеспечения 
безоп: 





ной траектории сброса фонаря СН 


относительно КМ не является обязатель- 
ным. Для исключения бокового столкнове- 





= Я УНБаРЕ> НБ РЕ ИМ И 2 Ш 5 
„< «2. аре-нА ка ра 5: 


УРА СЕ 


аамептиге $ 


ния катапультных кресел ‹ 1ассажирами 
применяется незначительная временная 
задержка и боковое разведение траекто- 
рий с помощью механизмов бокового раз- 
ворота на креслах, 

С учетом возможных различных вари 
антов развития аварийной ситуации пред 
полагается использование двух способов 
катапультирования экипажа: 

автоматическое катапультирование 
всех членов экипажа СН и КМ по команде 
от системы управления 

принудительное катапультирование 
всех членов экипажа при вытягивании 
ручки катапультирования на кресле ко- 
мандира СН, 

Предусматривается блокировка ката 
пультирования за пределами области 
применения катапультных кресел, а так 
же блокировка катапультирования от ру 
чек катапультирования на креслах пасса 
жиров. 

Отличительной особенностью КМ яв 
ляется то, что основнои потенциальный 
источник опасности на борту а работаю 
щая маршевая двигательная установка 
(ДУ), состоящая из РДТТ, систем управле 
ния вектором тяги и внутрисистемной ка 
бельной сети. 

Возможным вариантом обеспечения 
безопасности экипажа на участке полета 
за верхними пределами применимости 
тапультных кресел в случае, например, по 





жара ДУ, является отделен 
После этого автоматически обеспечивает 





КМ от ДУ. 


ся управляемыи ( Пу кс приемлемыми п6е- 
регрузками и тепловыми потоками до вы 
сот возможного катапультирования. 
Отделяемая часть представляет из 
себя КМ без отсека ДУ со стабилизирую 
ими устроиствами, твердотопл ИВНЫМ 
двигателем разделения и системой управ- 


ления спуском. 








Копию .пагод.ги/ 
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зоне 


однялся 


снаще 1990 г. Было 


четырьмя турбореактивными двигателями н, включая военные 
Пратт-Уитни (Рга\ & УАИпел ягой твенная про 





09, 9500 фунтов) 


ерв{ ерии 


го варианта, имев 








‚го обозначение Модель 707-120. Всего пачти тет 3} у 
р ес; ми ране ОИ Де А атации стал веро 1тно, наиоолее широ!} [8 
дали компании Боинг разрешение по‹ модифицируемым самолетом в истории 





‚емен! изготовлением первым двигателем, у новленным 


оенных машин С/ КС-135, на «Дэш-80», был ЭТЗР тягой 4309 кг, ко 
Первый сам ‘т Модель 707-120 торый был заменен на двигатель 9Т3С-6 
ву омпании «Пан Америкэн» ПОДНЯЛСЯ тягой 6123 к! для перв ) серииного ва 
воздух 20 декабря 1957 г. и поступил в рианта. Турбовентиляторные двигатели 


следующего года ратт-Уитни 3Т30-1 тягой 7711 кг или 
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самолеты Модель 707 
ным турбореактив! {м двигателем 


) дальнереисового ‹ 


320 был двигател 


урбовентиляторные двигатели Ролл 


Ройс Конвэй (Ко5- Коусе Сопумау) МК 508 


оторые авиакомпания ВОА( 


‚пределила 


д установки на самолет 





имели 





же тягу 


«Дэш-80» был предметом многих важ 
ных аэродинамических и конструкционных 
изменении для проверки новых идей 


к воплощение в последующих реак- 








занспортных самолетах Бои! Они 





овые Формь льев в ПЛ 


аэродинамические поверхности овые си 





овые мстановки 


механизации 


‚ведение новых средств 


1ередней и задней кромки. 
Самолет даже лета 


хвост 


пятым двигателем 





ой части для оценки такого распо 
ожения силовои установки ланировав- 
цегося для варианта Модель 72 


Само! | Боинг Модел 





вились как авиалаинеры, откр! 


реактивных 


воздушных путешествий. Они 


в громадном количест 





ются в эксплуатации. 





Фото Эйрникое 


САМОПЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ 


Р-51 «Ми$апд» 


ДОЛГАЯ ЖИЗНЬ «МУСТАНГ/ 


Этот самолёт, выпущенный огромной 
серией более чем в 15 000 машин, можно 
смело назвать своеобразной визитной 
карточкой американских ВВС во Второй 
мировой войне. Именно красивый и стре- 
мительный силуэт истребителя «Мустанг» 
наряду с «летающими крепостями» Боин- 
га ассоциируется с воздушной мощью 
США в небе воюющей Европы и над Тихим 
океаном, 

Поступив на вооружение родных во- 
енно-воздушных сил лишь в 1942 году, 
этот истребитель фирмы Норт Америкзн 
очень эффективно потрудился в воздуш- 
ных схватках с асами Геринга и против 
японских пилотов. 

Хотя своим рождением удачный аме- 
риканский самолёт обязан прежде всего 








интересу к современному истребителю 
авиационных специалистов из Великоб- 
ритании. 

В конце 1939 года Британская комис- 
сия по закупке вооружения работала в 
США, планируя подписать целый ряд кон- 
трактов на поставку самого современно- 
го оружия, Начавшаяся в сентябре война 
с Германией вынудила англичан срочно 
модернизировать свою армию и военно 
воздушные силы. 

В качестве одного из поставщиков 
современного истребителя, Королевские 
ВВС выбрали фирму Норт Америкзн, к 
тому времени уже хорошо известную на 
Туманном Альбионе, ведь ещё с 1938 года 
многие английские лётчики начали про- 
ходить первоначальную лётную подготов- 














“ь 





ку на учебном самолёте Норт Америкэн 
МА-16 «Гарвард». Первоначально Британ- 
ская комиссия планировала разместить на 
заводах фирмы дополнительный заказ на 
производство по лицензии истребителя 
?-40 другой американской фирмы - Кер- 
тисс. Но специалисты Норт Америкэн убе- 
дили заокеанских союзников, что способ- 
ны за короткое время создать ещё более 
современный и эффективный боевой са- 
молёт, 

Руководство фирмы не собиралось об- 
манывать англичан, поскольку на кульма- 
нах их конструкторов к тому времени уже 
имелись прорисовки нового истребителя. 

Главный инженер проекта Раймонд 
Райс вместе со своими помощниками Лар- 
ри Вэйтом и Эдгаром Шмуидом планиро- 
вали применить в свобм самолёте самые 
современные новшества, прежде всего в 
аэродинамике, 

И хотя до тех пор Норт Америкэн ещё 
не строила в серии боевых истребителей, 
Британская комиссия поверила обещани- 
ям фирмы и подписала в мае 1940 года 
контракт, причём поставки первых серий- 
ных машин должны были начаться уже в 
январе 1941 года. 

Надо отдать должное мастерству аме- 
риканских авиаинженеров, которые при 
таком временном цейтноте отлично спра- 
вились с поставленной задачей, хотя для 
этого всему коллективу конструкторов 
пришлось трудиться с утра до вечера и без 
всяких выходных. 

Получив. на фирме опытный индекс 
МА-73Х, первый прототип был готов на 
заводе в Инглвуде под Лос-Анджелесом 
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уже в октябре 1940 года. Самолёт выгля- 
дел очень красивым, больше похожий на 
гоночный вариант, чем на боевой истре- 
битель. 

Стремительные обводы прежде всего 
определял зализанный капот двигателя 
Аллисон \-1710-ГЗК мощностью 1150 л. с. 

в то время это был единственный амери- 
ханский двигатель жидкостного охлажде- 
ния подходящий для такого самолёта. 

Двигатель вращал трёхлопастный винт 
Кертисс диаметром 3,2 метра. Турбонад- 
дув на моторе ставить не стали (как на уже 
летавшем Р-38 «Лайтнинг»), стараясь об- 
легчить конструкцию, 

Для обеспечения минимального со- 
противления и снижения миделя масло- 
радиатор и радиатор системы охлаждения 
двигателя установили за кабиной, а не- 
большой ковшовый воздухозаборник раз- 
местили за крылом снизу. 

Воздух, проходя через соты радиато- 
ров, нагревался и выходил через специ- 
альное регулируемое выхлопное отвер- 
стие снизу фюзелжа. Двухлонжеронное 
крыло имело эффективные закрылки, 
обеспечивающие отличные взлётно-поса- 
дочные характеристики. 

Всё топливо размещалось в двух кры- 
льевых баках по 340 литров. Конструкция 
МА-73Х была цельнометаллической с фю- 
зеляжем типа полумонокок и рулевыми по- 
верхностями с металлической обшивкой. 

Широко расставленные стойки шасси 
обеспечивали отличную устойчивость при 
рулении, и прижимались гидравликой в 
корневые части плоскостей. Не портило 
аэродинамику в полёте и хвостовое коле 
со, полностью убираясь вперёд по полёту 
в специальный отсек. 

Помимо уборки шасси, гидросистема 
обеспечивала также выпуск закрылков и 
работу тормозов. По заказу англичан ис- 
требитель получил вооружение из мощ- 
ной батареи в восемь пулемётных ство- 
лов. Два Браунинга Мб 53 калибра 12, 7 
мм (боезапас 400 патронов на ствол) раз- 
мещались под двигателем, стреляя через 
винт. В плоскостях за стойками шасси сто 
яло ещё по одному такому же крупнока- 
либерному пулемёту, плюс по паре Мб 40 
винтовочного калибра 7,62 мм (боезапас 
500 патронов). 

26 октября 1940 года лётчик-испыта- 
тель Вэнс Бриз впервые поднял МА-73ЗХ в 
воздух, оторвавшись от полосы аэродро- 
ма Майнс Филд в Инглвуде, После первых 
четырёх полетов программу продолжил 
пилот Пол Балфур. 

Однако его первый вылет 20 ноября 
закончился аварией из-за собственной 
ошибки. После выработки первого топ- 
ливного бака, лётчик забыл вовремя пе- 
реключиться на второй. Двигатель тут же 
заглох, и Балфуру пришлось садиться с 
убранным шасси на грунт недалеко от 
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взлётной полосы. К счастью пилот не по- 
страдал, но самолёт был серьёзно по 
вреждён. 

Авария первого МА-73Х не очень рас- 
троила англичан, которые были очень 
довольны отличными характеристиками 


самолёта. Ведь по скорости новый истре- 





битель на 40 км/ч превосходил Р-40 «То- 
магавк» фирмы Кертисс, также предло- 
женный американцами для поставок в Ве- 
ликобританию. И уже 9 декабря 1940 года 
{оролевские ВВС заказали фирме Норт 
Америкэн первую партию в 320 серийных 
истребителей (почти идентичных опытно- 


му МА-73Х), которые получили собствен 





ное имя «Мустанг 1» 





Естественно, что удачным самолётом 
заинтересовались и сами американцы. В 


940 года Армейский авиацион- 





сентябр 
ный корпус (впоследствии получивший 
статус ВВС США) заказал две опытные 


ваоов (во [оч 
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машины для проведения всесторонних ис- 
пытаний на базе Райт Филд. Эти истреби- 
тели поначалу получили собственный ар- 
мейский опытный индекс ХР-51 и имя 
«Апач». Но в дальнейшем “индейское” имя 
так и не прижилось, и самолёты в США пока 
имели лишь буквеино-цифровой номер. 

Первый серийный «Мустанг 1» остал- 
ся на фирме для продолжения испытаний, 
а вторую машину отправили в Англию, где 
в конце лета 1941 года с ней ознакоми- 
лись военные лётчики-испытатели на базе 
Королевских ВВС в Боскомб Дауне. 

Солидное вооружение, отличные ма- 
нёвренность и управляемость, максималь- 
ная скорость в 615 км/ч делали «Мустанг» 
несомненно лучшим американским бое- 
вым самолётом, поставленным в Великоб- 
ританию. Но свои лучшие характеристи- 
ки истребитель показывал лишь до высоты 
4 км, не обладая высотным мотором. По- 
этому Командование Королевских ВВС 
посчитало, что «Мустанг 1» будет идеаль- 
ным тактическим разведчиком, который к 
тому же легко сможет себя защитить от 
асов Геринга. 

Первой в Королевских ВВС получила 
серийные «Мустанги 1» 26-ая эскадрилья 
в Гатвике. Именно лётчики этой части 5 
мая 1942 отправились ив первый боевой 
вылет на американском истребителе, со- 
вершив разведку побережья Франции. 
Для подобных разведполётов в кабине за 
пилотом ставился наклонный фотоаппа- 
рат Е-24. 

Прибывающими из-за океана самолё- 
тами вооружались новые эскадрильи, и 
помимо разведывательных вылетов, «Му- 
станги» привлекались также как самолё- 
ты огневой поддержки. Во время такого 
налёта на Дьепп 19 августа 1942 года, «Му- 
станг» Королевских ВВС одержал первую 
воздушную победу, сбив Ру 190, 

За первой партией для Великобрита- 
нии в 320 «Мустангов 1» последовал заказ 
на очередные 300 истребителей, а летом 
1942 года на вооружение Королевских ВВС 
начала поступать модификация Р-51 «Му- 
станг ТА» (первоначально заказали 150 
машин). Этот вариант имел лишь пушечное 
вооружение из четырёх 20 мм стволов, раз- 
мещённых попарно в плоскостях. Новыми 
самолётами вооружались всё новые авиа- 
части, и кроме английских пилотов на «Му- 
стангах» летали также одна эскадрилья с 
польским личным составом и три с канадс- 
кими лётчиками. 

А вот производители самолёта - аме- 
риканцы, в течении всего 1941 года не 
спешили принимать «Мустанг» на воору- 
жение, продолжая испытания двух машин 
на базе Райт Филд. 

Полётная программа шла без особой 
спешки, и лишь в начале следующего года 
командующий ВВС США генерал Арнольд 
принял решение заказать для своих под- 
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чинённых истребитель фирмы Норт Аме- 
рикэн. На командующего несомненно 
произвели впечатление высокие данные, 
полученные во время испытаний. Но не- 
меньшую рекламу сделали самолёту и 
англичане, делясь с союзниками опытом 
использования удачных «Мустангов» в 
небе Европы. 

В апреле 1942 года руководство Норт 
Америкэн подписало контракт на постав- 
ку в родные военно-воздушные силы пер- 
вой партии в 500 истребителей Р-51. Од- 
нако военные пожелали, чтобы самолёты 
были выпущены в варианте лёгкого удар- 
ного самолёта. 

Получив «штурмовой» индекс А-36А, 
первый самолёт этого варианта взлетел в 
сентябре 1942 года. С двигателем \-1710- 
87 (мощность 1325 л. с.) А-З6А имел воо- 
ружение из шести пулемётов калибра 12,7 
мм (два снизу мотора и по два в плоско- 
стях), а также подкрыльевые держатели 
для пары бомб по 227 кг. Для успешного 
бомбометания с пикирования на крыле 
появились воздушные тормоза, позволя- 
ющие пикировать с достаточно неболь- 
шой скоростью в 402 км/ч. 

Вместе с А-36А ВВС США передали и 
57 пушечных «Мустангов ТА» из заказан- 
ной англичанами первой партии в 150 та- 
ких самолётов. 

Пушечные истребители получили у 
американцев сначала собственный ин- 
декс Р-51-2МА. А когда эти самолёты ос- 
настили фотокамерами Е-24, они стали 
называться разведчиками [-6А. Красивое 
имя «Мустанг», которым уже давно офи- 
циально пользовались англичане, в ВВС 
США пока не применялось. 

А-З6А вначале собирались окрестить 
как «Инвэйдер» (Захватчик), но в конце 
концов это имя досталось бомбардиров- 
щику Дугласа А-26. Лишь с варианта Р-518 
{разговор о нём пойдёт ниже) самолёт по 
обе стороны Атлантики стал называться 
одинаково - «Мустанг». 





Штурмовики А-З6А боевую карьеру 
начали над Средиземным морем, успешно 
воюя в Африке и Италии. Особенно ин- 
тенсивными были бои над Сицилией, ког- 
дас 1 по 18 июля 1943 года было потеря- 
но 20 скоростных штурмовиков фирмы 
Норт Америкэн. Один А-З6А американцы 
передали в Британию, но после испыта- 
ний Королевские ВВС не стали закупать 
такой вариант «Мустанга». 

ВВС США после контракта на А-36А, 
заказали на фирме 310 истребителей Р- 
БЛА. С двигателем \/-1710-81 (1200 л. с.) 
самолёт имел лишь четыре крыльевых пу- 
лемёта (12,7 мм), и мог как А-З6А нести 
под крылом пару бомб по 227 кг, На Р-51А 
впервые предусмотрели возможность ус- 
тановки под крылом сбрасываемых баков 
(на 284 л или 568 л). 

Первый полёт Р-51А совершил 3 фев- 
раля 1943 года, а поставки в полки нача- 
лись с марта того же года, Пятьдесят семь 
Р-51А из американского заказа передали 
в Англию, где он стал называться «Мустан- 
гом П». А 35 машин варианта Р-51А, по- 
лучивших фотооборудование, переиме- 








новали в ВВС США в разведчики Е-6В. С 
конца 1943 года американские развед- 
чики Р-6В приступили к реальным бое- 
вым вылетам. 

(амолёты 107-й эскадрильи тактичес- 
кой разведки постоянно появлялись над 
Ла-Маншем, собирая ценную информацию 
о немецкой обороне перед грядущей вы- 
садкой союзников во Франции. Этот ва- 
риант «Мустанга» отлично поработал в 
небе Европы и оставался на вооружении 
до самого конца войны. 

Истребителям Р-51А ВВС США в каче- 
стве первого места службы вначале дос- 
тались Дальний Восток и Юго-Восточная 
Азия. В конце лета 1943 года 311-я истре- 
бительно-бомбардировочная группа при- 
была в Бирму и базировалась в Ассаме, 
имея в своём составе смешанный авиа- 
парк из истребителей Р-51А и штурмови- 
ков А-36А. 

В качестве основной задачи лётчики 
как правило получали указание поддер- 
жать с воздуха американскую и китайскую 
пехоту в джунглях. Но уже с ноября 1943 
года экипажи Р-51А из 530-й эскадрильи 
311-й группы сопровождали бомбарди- 
ровщики 8-24 «Либерейтор» и В-25 «Мит- 
челл» в дальних налётах на Рангун. Для 
увеличения запаса топлива на истребите- 
ли устанавливали подвесные баки на 284 
литра, 

Встречи с японскими истребителями 
не всегда заканчивались для американцев 
победой, и восемь Р-51А 530-й эскадри- 
льи было сбито до перебазирования с 
аэродрома в Ассаме. 

С ноября 1943 года в Китае на Р-51А 
начала воевать 76-ая эскадрилья ВВС США. 
Эскадрилья входила в состав знаменитой 
группы «Летающие тигры» и на её самолё- 
тах также появился отличительный знак - 
нарисованная на капоте двигателя откры- 
тая акулья пасть с гроэными зубами. 


Продолжение следует. 
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24. Рубашка бложа цилиндров 55. Общизка нрыла »- ГУ 175. Этерон 
25. Доигатель \-1710 56. Зажанцовка 4 з 176. Навигационные огонь 
26, Трубжи системы 57. Навнгационный скомь О, Бромязаголовния 104, Шпамтоут : м 177. Закомцовка 
обеспечения двигателя 58. Правый эперон ‚ Каркас фонаря 105. Троса управления" 
27. Выходное отверстие 59. Привод триммера ; Фотоавтарат 106, Шпактоут 
воздухозабормика карбюратора 60. Триммер зверона #3, Стобка антенны 107. Сиповой цизангоут 
28. Магнето 61. Проводка управиония элерожкюм Верхний огон% 108. Троса управления рулем высоты 
29. Карбюратор 62. Правый закрыяок ь Тросоваа антенна 109, Запиз кияя 140. Своржа 
30, Шпантоут 63. Задний понжерюн ‚ Радиостанция 110. Правый стабижизатор 141. Радиатор 
31. Маспобак 64. Переднее браностевло . Заднее окно кабины 111. Узел навески рузя высоты 142. Маспорадиатор Комточевочноя слемо вяло из 
32,33. Пожарные перегородки 65, Прицея .‚ Стойжа раднестанции 112, Руль высоты 143. ги упрузрлиззия стеоржами раднаторэ журмала «Ай метоНоло{» зо 1983 г. 




















Р-51В-15-МА капитана Кларенса Андерса. Англия. Июнь 1944 г. 
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Р-51 «Мустанг» МХ-1204 известного пилота-гонщика и актера Пола Мантца. 
Этот самолет неоднократно участвовал в трансконтинентальных гонках на 
кубок Бендикса 
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Развивая взятое направление на 
обеспечение Северных районов России 
многоцелевой всепогодной авиацией, В. 
А. Корчагин приступил к проекту само- 
лета-амфибии «Ямал-2», который яв- 
лялся логическим развитием «Ямала». 

Концепция проекта была также 
практически аналогичной: 

максимальная приспособленность к 
регулярной эксплуатации к экстре- 
мальных условиях Севера; 

максимальная автономность от 
стационарных баз обслуживания; 

максимальная мореходность в сво- 
ем классе. 

Самолет-амфибия «Ямал-2» разра- 
батывался как многоцелевой самолет 
среднего класса для решения следую- 
щих задач: 

транспортировка грузов и пасса- 
жиров; 

поиск и спасение терпящих бед- 
ствие на морской акватории; 

патрулирование 200-мильной эко- 
ноической зоны; 

комплексный геоэкологический мо- 
ниторинг окружающей среды и конт- 
роль экстремальных ситуаций; 

охрана и защита лесов и оленьих 
пастбищ в глубинных районах Севера 
от пожаров; 

дальняя ледовая разведка в инте- 
ресах госкомгидромета СССР и провод- 
ки караванов судов по Северному морс- 
кому пути; 

медицина катастроф; 
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транспортное обслуживание и сме- 
на вахт буровых на шельфу; 

смена экипажей судов в открытом 
А 

Экстремальные климатические ус- 
ловия районов Севера и Дальнего вос- 
тока России, специфические требова- 
ния эскплуатации морской авиации и 
задачи по вариантам применения само- 
лета-амфибии «Ямал-2» определили 
особенности его компоновки. 

Главной особенностью самолета 
является компоновка его силовой ус- 
тановки, которая состоит из двух 
турбовальных двигателей, спаренных 
с общим редуктором, который переда- 
ет суммарную мощность на привод со- 
осных толкающих винтов. Принцип 
действия суммирующего редуктора 
основывается на том, что при остан- 
вке одного двигателя винт продолжа- 
ет вращаться от другого работающе- 
го двигателя. 

Оба двигателя и суммирующий редук- 
тор размещались в одной мотогондоле 
на вертикальном пилоне над верхней по- 
верхностью лодки в районе центропла- 
на. Высота пилона и мотогондолы опре- 
делялась диаметром винта. 

Принятая схема компоновки сило- 
вой установки обеспечивала ряд суще- 
ственных преимуществ: 

двигатели и винт хорошо защище- 
ны от водяных брызг и струй от скул 
и подкрыльных поплавков при рулении, 
разбеге и пробега самолета по воде. 


Это делает мореходность самолета 
выше, чем у других гидросамолетов 
аналогичного класса традиционной 
схемы; 

освобожденное от мотогондол 
крыло самолета определяет чистую 
аэродинамическую форму, что дает 
‘увеличение крейсерской скорости на 
100 км/ч выше, чем у амфибий класси- 
ческой схемы. 

расположение винта в плоскости 
симметрии самолета исключает пробле- 
мы путевой устойчивости при отказе 
одного двигателя и ухудшения аэроди- 
намики остановившимся винтом. 

Эксплуатационные особенности. 
Два двигателя, спаренные с редукто- 
ром, скомплексированные как моноблок, 
расположены в едином отсеке в верхней 
части пилона. Под установкой двигате- 
лей в объемах пилона организован тех- 
нический отсек, где размещена ВСУ и 
другое вспомогательное эксплуатаци- 
онно-техническое оборудование сило- 
вой установки. 

ВСУ обеспечивает: 

запуск маршевых двигателей; 

питание бортового радио и элект- 
рооборудования на стоянке при авто- 
номном базировании; 

подачу горячего воздуха в систему 
кондиционирования для обогрева кабин 
и отсеков при автономном базировании; 

Из технического отсека обеспечи- 
вается возможность доступа к основ- 
ным агрегатам силовой установки и их 
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межполетная техническая эксплуата- 
ция изнутри самолета, не выходя на- 
ружу. Это позволяет комфортно об- 
служивать силовую установку между 
полетами как в неблагоприятных по- 
годных условиях, так и в условиях дрей- 
фа амфибии на плаву. 

Другой эксплуатационной особенно- 
стью силовой установки является ус- 
тановка электрогенераторов и гидро- 
насосов, традиционно размещаемых на 
двигателях, на общем редукторе. Это 
обеспечивает бесперебойность работы 
электро- и гидросистемам самолета в 
случае отказа одного двигателя с мак- 
симально необходимыми параметрами 
и резервированием. 

Принятые технические решения га- 
рантируют высокую регулярность по- 
летов в любых условиях эксплуатации 


















и благодаря этому дают реальную воз- 
можность большого налета при низких 
прямых затратах на летный час. 

Проект самолета-амфибии «Ямол- 
2» был разработан в самом конце 1991 
года и рассматривался практически 
одновременно с проектом «Ямала». 
Однако приоритет для дальнейших 
конструкторских проработок был 
отдан «Ямалу» и началась совместная 
работа консорциума «Авиаспецтранс» 
и ЦАГИ. 

«Ямал-2» остался в эскизном про- 
екте, так как в это время уже полным 
ходом шли летные испытания А-40 
«Альбатрос» - амфибии, созданной в 
ТАНТК им. Г. М. Бериева и которой 
«Ямал-2» устытал по некоторым па- 
раметрам. Сам В. А. Корчагин все силы 
отдал «Ямалу». 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 

Геометрические данные 

Размах крыла ‚ м' 8,5 
Площадь крыла, м* 84,1 
длина самолета ‚ м 23,5 
Высота ‚м 8,0 


Силовая установка: 

ТВДД 2Т187-117х2500 э.л.с. 
Воздушный винт толкающий, соосный, 
6-ти лопастный 

Массовые данные: 


Масса взлетная ‚ кг 21000 
Масса пустого ‚ кг 11540 
Коммерческая нагрузка, кг до 6000 
Пассажиры, чел до 58 


Летные данные 
Скорость полета максимальная, км/ч 540 


Скорость посадочная, км/ч 140 
Потолок крейсерского полета, м 6000 
Дальность полета, км 4300 
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ТПЛОТАЖНЫХ 
ГРУПП ЛИИ им. М.М. Гротова 
мо г. Жуковский 


ант устя ОГ, 





В программе Фестиваля 
одновременно примут участие 
лучшие пилотожные группы и 


самолеты Военно-воздушных сил 
ведущих мировых держав, 
полеты которых являются 
украшением крупнеиших 
авиационных выставок 

в Ле-Бурже, Фарнборо, Берлине, 


Дубае, Сингапуре, Чжухае. 
Но только на аэродроме ФГУП 
«ЛИИ имени М.М. Громова» 





Вь увидите их всех вместе. 


Ж 


ОАО «Авиасалон» 

Россия, 140182,Московская обл.,г. Жуковский, 
Летно-исследовательский институт им. М.М. Громова 
Телефоны: +7 (095) 787-6651, 363-5641 

Факс: +7 (095) 787-6652, 787-6653 

Е-тай: покз@ауазаоп. сот 

му ауюзаоп. сот 














Свое название дирижабль получил 
в связи с тем, что строился на сред- 
ства, собранные, в основном, на заво- 
дах резиновой промышленности Мос- 
квы и Московской губернии. 

Торжественная закладка «МХР» 
состоялась 4 ноября 1923 г. на заво- 
де «Красный Каучук». В почетный 
президиум были избраны «... тов. 
Ленин, идейный руководитель наше- 
го союза, вождь Красной Армии и Фло- 
та тов. Троцкий и руководитель про- 
мышленности тов. Рыков». Проект 
дирижабля, выполненный Н. В. Фоми- 
ным, был мягкой схемы с подвесной 
открытой гондолой и жестким опере- 
нием. 





Дирижабль предполагалось ис- 
пользовать как для учебных и агита- 
ционных, так и для разведывательных 
целей. Последнее было предусмотре- 
но тактико-техническими требовани- 
ями УВВС. В связи с этим оболочка, из- 
готовленная на московском заводе 
«Каучук», камуфлировалась. 

В сентябре 1924 г. в КБ А. Н. Тупо- 
лева приступили к выполнению расчет- 
но-конструкторских работ, а затем и к 
изготовлению агрегатов. 

Для дирижабля строится гондола и 
первое в России цельнометаллическое 
оперение. Открытая кольчугалюминие- 
вая гондола делилась на три части: пе- 
реднюю, где размешалась команда, 


Максимилиан СА 








среднюю - моторную, заднюю - грузо- 
вую. Конструкция гондолы была разра- 
ботана по типу корпуса аэросаней 
«АНТ». За кормой гондолы устанавли- 
вался толкающий воздушный винт. Гон- 
дола подвешивалась к оболочке дири- 
жабля на 18-и веревочных стропах. 
Оперение включало в себя горизон- 
тальный стабилизатор и нижний киль. 
Каждая часть оперения состояла из 
ряда лонжеронов и нервюр и была об- 
тянута прорезиненной материей. 
Производственные работы велись 
на тех же площадях, где собирались 
первые аэросани, глиссеры и самоле- 
ты. Оперение делали на втором этаже 
дома № 16 по Вознесенской улице, 
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гондолу с оборудованием - в доме № 
21 по той же улице. Сборка и испыта- 
ние дирижабля проводились на базе 
Ленинградской Высшей воздухопла- 
вательной школы. В этих работах при- 
нимали участие сотрудники АГОС. 

Первый полет «МХР» состоялся 16 
июня 1925 г. в Ленинграде и длился 2 
часа 8 минут. Дирижабль находился в 
эксплуатации до осени 1928 г. За это 
время он несколько раз модернизиро- 
вался. В общей сложности за 21 полет 
он пробыл в воздухе 43 часа 29 минут. 

Во время своего, как оказалось, пос- 
леднего полета 31 августа 1928 г. обо- 
лочка дирижабля получила сильные 
повреждения и ее признали непригод- 
ной для дальнейшей эксплуатации. 

Гондола дирижабля выдержала все 
испытания и была использована при 
дальнейших работах. 

Весьма успешные полеты дири- 
жабля «МХР», достижения мирового 
дирижаблестроения давали повод оп- 
тимистично взглянуть на возможность 
освоения огромных просторов СССР с 
помощью исполинов пятого океана. 
Для этой цели в 1925 г. была создана 
Комиссия по Транссибирскому дири- 
жабельному пути. К ее работе при- 
влекли не только советских, но и ино- 
странных специалистов. 

В развитие этой идеи к концу 1925 г. 
в НКУ ВВС был составлен план опыт- 











Дирижабль «Химик-резинщик» в полете 


ного строительства дирижаблей на 
1925-1926 гг., который был доложен 
Н. В. Фоминым 7 декабря на техничес- 
ком совещании в АГОС. План предус- 
матривал быстрый переход к строи- 
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Дирижабль в эллинге 





тельству крупных дирижаблей жест- 
кой схемы. В нем не был использован 
опыт, пройденный всеми странами - 
накопление знаний при переходе от 
простых конструкций к сложным. Но 








Дирижабль перед полетом 














этот план был удобен УВВС, так как 
только такие дирижабли могли дости- 
гать глубокие тылы возможного про- 
тивника, Он был хорош и для Комис- 
сии, так как только цеппелины могли 
быть рентабельными на транссибирс- 
кой магистрали. 

План имел один единственный не- 
достаток - был нереален. Все это пре- 
красно понимали в АГОС, на который в 
случае принятия этого плана ложилась 
вся ответственность за его выполнение. 

Ознакомившись с планом более де- 
тально, АГОС вежливо призналего слиш- 
ком оптимистичным. 15 декабря АГОС 
сообщил свои соображения в НК УВВС. 
Основная идея состояла в том, что при 


Момент взлета дирижабля 





Крепление гондолы к дирижаблю 


Вид на гондолу сверху. ЦАГИ, 1924 г. 


























развертывании дирижаблестроения 
следует учитывать опыт, накопленный 
в АГОС при создании цельнометалли- 
ческого самолетостроения. Поэтому 
первоначально предлагалось сосре- 
доточить усилия на постройке полуже- 
сткого дирижабля объемом не более 
3000 куб. м. И только после его все- 
стороннего испытания двигаться 
дальше, 

К ответу была приложена и реко- 
мендуемая АГОС программа по опытно- 
му строительству дирижаблей, в соот 
ветствии с которой ЦАГИ собирался 
проводить работы в 1926-1927 гг. 

В начале 1928 г., с переходом на 
пятилетнее планирование, президиум 
НТУ ВСНХ поручил ЦАГИ составить 
программу развития дирижаблестро- 
ения на 1928/29-1932/33 гт. Эта ра- 
бота, включавшая в себя план и смету, 
проводилась под руководством А. Н. 
Туполева и была доложена им 6 июля 
1928 г. на Комиссии по дирижаблест- 
роению НТУ ВСНХ. 

В докладе были предложены на- 
учно-технические и производствен- 
ные работы, предусматривалось их 
непрерывное углубление и усложне- 
ние. От исследований, разработки 
методов расчета, изготовления и ис- 
пытания элементов конструкции в 
1928-1929 гг, предлагалось перейти 
к постройке первого опытного дири- 
жабля полужесткой схемы объемом в 
3—8 тыс. м' в 1929-1930 гг. 

К концу пятилетнего плана пред- 
полагалось начало постройки жестко- 
го дирижабля объемом 25-50 тыс. 
куб. м. В докладе подчеркивалось, что 
развитие советского дирижаблестро- 
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ения должно опираться не на закупку 
заграничных быстро устаревающих 
образцов, а на разработку собствен- 
ных конструкций для накопления опы- 
та и научно-технического потенциала. 

В постановлении по докладу гово- 
рилось: «Представленная в докладе 
т. Туполева программа должна быть 
признана технически реализуемой и 
минимальной на ближайший период». 

Через 10 дней, 16 июля, комиссия 
НТУ ВСНХ СССР выносит решение: 
«Считать целесообразным организо- 
цию и проведение работ по дирижаб- 
лестроению (как в отношении науч- 
но-исследовательской части, так и в 
отношении разработки и осуществ- 
ления опытных конструкций) пору- 
чить ЦАГИ». 

В начале ноября 1928 г. Президи- 
ум ВСНХ постановил предложить НТУ 
в 1928-1929 гг. организовать в ЦАГИ 
научно-технические работы по дири- 
жаблестроению. 

Выполняя это решение, ЦАГИ в 
1929-1930 гг. проводил работы по 
уточнению планов строительства ди- 
рижаблей. Было определено место 
для строительства испытательно-до- 
водочной базы. При этом учитывался 
опыт Ф. Цеппелина, имевшего базу во 
Фридрихсхафене на берегу Боденско- 
го озера. 

Расположение цеппелиновского 
плавучего эллинга на берегу большо- 
го спокойного водного зеркала оказа- 
лось очень удачным. 

Во-первых, посадка на воду была 
более «мягкой», чем на землю и не 
требовала швартовой команды. Гондо- 
ла дирижабля при буксировке в эл- 
линг плыла по воде и можно было не 
беспокоиться о том, что корпус заде- 
нет за верхнюю балку ворот эллинга. 

Во-вторых, при ветреной погоде уп- 
рощался ввод дирижабля в эллинги его 
вывод из него. Плавучий эллинг всегда 
можно было повернуть таким образом, 
чтобы дирижабль входил в него про- 
тив ветра, а выходил по ветру. 

Эти соображения, несомненно, по- 
влияли на выбор места для базы вбли- 
зи Переяславля-Залесского, на берегу 
Плещеева озера. Не был забыт и воп- 
рос о подготовке необходимых кадров. 

Для этой цели (учитывая, правда, 
и интересы самолетчиков) в январе 
1930 г. в МВТУ создается аэромехани- 
ческий факультет с дирижабельным 
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| {9ндола «МХР» перед сборкой 


отделением. Его преподавателями 
были, в основном, работники ЦАГИ и 
ВВИА им. Н. Е. Жуковского, среди них 
— ИА. Н. Туполев. 

Факультет просуществовал недолго. 
Приказом ВСНХ от 27 марта 1930 г. на 
его основе было организовано БАМУ, 
которое, в свою очередь, 29 августа 
1930 г. было преобразовано в МАИ. В 
учебных заведениях БАМУ-МАИ суще- 
ствовал Дирижаблестроительный фа- 
культет, первым начальником которо- 
го был Н. В. Фомин. 

До 1933 г. специалистов по возду- 
хоплаванию, помимо факультета в 
МАИ, готовили в ВВИА им. Н. Е. Жу- 





ковского, в Ленинградских вузах и 
Воздухоплавательной школе Осоави- 
ахима. Решением Коллегии ГУ ГВФ 4 
марта 1933 г. был создан ДУК с место- 
нахождением в г. Тушино. 

В его состав входили Дирижабле- 
строительный институт имени К. 3. 
Циолковского (подготовка инжене- 
ров-механиков по строительству и эк- 
сплуатации дирижаблей) и Воздухо- 
плавательная школа, готовившая 
пилотов и средний технический состав 
по эксплуатации дирижаблей и сво- 
бодных аэростатов. 


Окончание следует. 











еж 
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После окончания Великой Отече- 
ственной войны появилась реальная воз- 
можность значительно расширить фронт 
работ по вертолетам. 

Однако несмотря на та, что в воздуш- 
ном параде 1946-го года принял участие 
вертолет («Омега-П» И. П. Братухина) и 
появились первые скромные успехи в оте- 
чественном вертолетостроении, геликоп- 
тера, как тогда называли, полностью до- 
веденного и пригодного для массовой 
широкой эксплуатации не было. 

Объяснялось это как объективными, 
так и субъективными причинами. 

К объективным относились многочис- 
ленные дефекты, которых не лишены были 
серийные вертолеты Г-3 и Г-4, созданные 
в ОКБ-3 И, П. Братухина. 

К субъективным причинам можно от- 
нести недоверие к винтокрылым маши- 
нам, и это, в общем-то, вполне понятно и, 
как следствие - чрезмерная робость за- 
казчика. 

Следует также отметить, что ОКБ-3 И. 
П. Братухина разрабатывало одновремен- 
но сразу несколько проектов геликопте- 
ров, хотя разумнее было бы сосредото- 
читься на одном и довести его «до ума», 

У заказчика (МАП) также не было еще 
четко сформулированных требований к 
новому классу машин, в результате чего 
технические требования к вертолетам 
были чрезмерно перегружены пунктами о 
вооружении и спецоборудовании. Реаль- 
ные возможности и общий технический 
уровень практически не учитывался. 

На вторую половину 40-х годов в Со- 
ветском Союзе не было ни одного серий- 


ного вертолета пригодного к эксплуатации. 
Стало ясно, что существующее положение 
необходимо коренным образом менять. 

В конце 1947-го было принято нако- 
нец разумное решение: вместо многочис- 
ленных заданий по вертолетам различно- 
го назначения, насыщенных к тому же 
вооружением и специальным оборудова- 
нием, создать двух-трехместный вертолет 
связи, предъявляя к нему достаточно про- 
стые и выполнимые требования. 

Такой вертолет связи поручили со- 
здать сразу трем ОКБ: И. П. Братухина, А. 
С. Яковлева и вновь созданному вертолет- 
ному ОКБ М. Л. Миля. ИУИ. П. Братухина 
иУМ. Л. Миля за плечами был солидный 
(по меркам тех лет) конструкторский и 
производственный опыт. 

Работы Ивана Павловича Братухина 
начались в МАИ в 1940 году, где было со- 
здано вертолетное КБ под его руковод- 
ством. Михаил Леонтьевич Миль начал 
работать с автожирами в СОК (секция 
особых конструкций) в 1931 году, сразу 
после окончания Новочеркасского авиа- 
ционного института. 

Как обстояли дела в ОКБ А. С. Яковле- 
ва? Почему и его ОКБ поручили столь не- 
простую задачу? Как это ни удивительно, 
опыт постройки геликоптера был и у этого 
прославленного конструкторского бюро. 

До 1945 года ОКБ, загруженное рабо- 
тами по созданию фронтовых, а затем ре- 
активных истребителей, вертолетами не 
занималось. Первой, чисто эксперимен- 
тальной работой стал вертолет соосной 
схемы «ЭГ» -— «экспериментальный гели- 
коптер», или изделие «Ш». 





. 2. @ 


«Шутка» ОКБ А. С. Яковлева 


0 нем и пойдет рассказ. 

В сентябре 1944 года летчик-испыта- 
тель К. И. Пономарев начал испытания 
вертолета «Омега-П», который и был за- 
тем показан на Тушинском параде 1946 г. 

Видимо, успешные испытания «Оме-га- 
П» и достигнутые при этом совсем непло- 
хие летные данные, и подтолкнули Алек- 
сандра Сергеевича Яковлева разработать 
проект «экспериментального геликоптера» 
под двигатель М-12, а затем М-11ФР-1. 

Соосная схема была выбрана как наи- 
более компактная и простая. Она не тре- 
бовала сложной трансмиссии и позволяла 
использовать серийный двигатель М-11. 

Первое упоминание о «геликоптере 
№1» относится к началу декабря 1944 года, 
когда начали просчитывать центровку вер- 
толета, Однако все работы были отложены 
почти на год - до 24 октября 1945 года. 

Практически до конца января шла под- 
готовка проекта и по предварительным 
прикидкам вертолет должен был иметь 
следующие летно-технические данные: 

масса полетная, кг - 890; 

масса пустого, кг - 570; 

масса нагрузки, кг - 320; 

масса топлива, кг — 100; 

весовая отдача, % - 39,0; 

скорость максимальная у земли, км/ч 
- 175; 

скорость максимальная на высоте 
1000 м, км/ч - 140; 

потолок практический, м - 1000; 

дальность полета, км — 300 при одном 
пассажире и 30 кг груза; 

двигатель - М-12 номинальной мощ- 
ностью 175 л. с. 
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Таковы были первые прикидки. 

Однако в план опытного строительства 
завода № 115 на 1945 год работы по вер- 
толету не были включены и его техготов- 
ность на январь 1946 г. составляла всего 
10%. Это объясняется значительным объе- 
мом важных заданий правительства и 
Министра не предусмотренных планом 
опытного строительства, 

Лишь 18 марта 1946 появляется Приказ 
№ 49 по заводу № 115 в котором сказано: 

‚..$. Утвердить следующих начальни- 
ков конструкторских бригад и их замес- 
тителей: 

Начальником бригады геликоптеро: 

- Бемов С. А. 

Директор и главный конструктор 

Яковлев А. (. 

«Бригада геликоптера» состояла все- 
го из 11 человек: руководитель бригады 
— Бемов Сергей Арсеньевич, Леонид Сер- 
геевич Вильдгрубе занимался аэродина- 
микой и лопастями, редуктором - Георгий 
Иванович Огарков, общей компоновкой и 
весами — Петр Дмитриевич Самсонов; в кол- 
лектив также входили конструкторы Г. М, 
Семенов и А. Б. Леканов и рабочие А. А. 
Жиров, Г. Н. Богданов, М. С. Максимов, Н, 
В. Федюшкин и Б. С. Чиненков. 

Консультантом проекта был Кирилл 
Александрович Скржинский. Вот эта не- 
большая конструкторская группа и при- 
ступила к созданию совершенно новой 
для ОКБ машины - соосного геликоптера, 

Попутно отметим, что первый верто- 
лет Н. И. Камова - Ка-8, выполненый по 
такой же схеме, появился несколько по- 
зднее, именно ОКБ А. С. Яковлева принад- 
лежит пальма первенства в создании пер- 
вого в СССР вертолета соосной схемы. 

Появляется, наконец, и Приказ МАП № 
162ссот27 марта 1946 г., которым открыт 
официальный заказ № 357 на строитель- 
ство геликоптера. 

Сроки окончания работ по Приказу 
определялись: 





первый экземпляр - 1 января 1947 г; 

второй экземпляр - 1 марта 1947 г. 

Процент технической готовности на 1 
января 1947 г. составил 60%. 

Вертолет имел несколько названий, ко- 
торые можно встретить как в документах 
ОКБ и статкартах ‚ так и в литературе: «со- 
осный вертолет Як», «экспериментальный 
геликоптер Як», «Як-М-11ФР-1», «Бемовс- 
кий вертолет», «изделие «Ш». Почему «Ш»? 

Когда впервые Сергей Арсеньевич Бе- 
мов получил задание на предварительный 
проект и рассказал об этом своим колле- 
гам, то кто-то спросил: 

— Это что, шутка? 

— Нет, это — серьезно, - ответил Бе- 
мов, — будем проектировать и строить 
геликоптер. (Слова «вертолет тогда еще 
не существовало - Прим. авт.) — А обо- 
значение ему дадим «изделие «Ш» - 
«Шутка». Так с легкой руки С. А. Бемова 
и прижилось это название, 

Проблем было великое множество, что 
совсем не удивительно - опыта констру- 
ирования и тем более постройки винток- 
рылых машин у ОКБ еще не было. 

Прежде чем начать строить первую 
опытную машину, бемовцы построили не- 
большую летающую модель с соосными 
винтами и на ней отработали принципи- 
альные вопросы размещения основных 
агрегатов и узлов будущего вертолета. 

К середине 1947 года первый вариант 
«Ш» стоял уже в цехе завода, 

Вертолет имел внешние отличия от 
того экземпляра, который проходил лет- 
ные испытания в следующем году: ЭГ имел 
хвостовое оперение с двумя хвостовыми 
вертикальными шайбами. 

Двигатель М-12 еще не был готов, в свя- 
зи счем на первую машину поставили про- 
веренный М-11ФР-1 меньшей мощности. 

Приказ МАП № 226сс от 16 апреля пред- 
писывал снять данные на первом экземпля- 
ре уже в ноябре 1947 года. Одновременно 
был открыт заказ № 389 на постройку вто- 


рого экземпляра, процент техготовноасти 
которого в 1947 году составил 60%. 

Первые наземные испытания начались 
2 августа 1947 г. Их проводил летчик-ис- 
пытатель ЛИИ В. В. Тезавровский, 

«Полеты во сне и наяву» показали, что 
вертолет в основном соответствует рас- 
четным данным. Ряд выявленных конст- 
рукторских и производственных дефектов 
был быстро устранен. 

Тезавровскому «Шутка» понравилась, 
он легко и с удовольствием освоил вер- 
толет и с нетерпением ждал начала лет- 
ных испытаний. 

Наконец 20 декабря 1947 года был 
подписан следующий акт: 


АКТ. 

Комиссия в составе: председателя - 
Главного контролера т. Козлова Н. А. и 
членов - начальника производства т. Без- 
бородова А. С. и ведущих инженеров тт. 
Бемова С. А. и Огаркова Г. И. - осмотрела 
геликоптер завода № 115 и установила, 
что геликоптер построен в соответ- 
ствии с чертежами конструкторского 
бюро и указаниями ведущих инженеров 
тт. Бемова и Огаркова. 

Геликоптер в производстве закончен 
и может быть передан но заводские ис- 
пытания. 

В тот же день Тезавровский поднял 
вертолет в морозное декабрьское небо. 

На заводские летные испытания ЭГ по- 
ступил со следующми весовыми данными: 

полетная масса, кг - 1020; 

масса пустого, кг - 878; 

масса полезной нагрузки, кг - 142; 

вес пилота, кг - 80; 

масса топлива, кг - 50; 

масса масла, кг - 12. 

В ходе испытаний стало ясно, что нет не- 
обходимости в хвостовых шайбах и их сня- 
ли безо всякого ущерба для аэродинамики. 

Первые полеты сопровождались ава- 
риями, что в общем-то было неизбежно 
как во всяком новом деле, и вертолет вер- 
нули на доработку на завод. Одновремен- 
но впервые установили двигатель М-12. 

Повторные испытания на привязи 
проходили с 9 по 16 марта 1948 года, за- 
тем наземные испытания - до 23 марта оп- 
робовали роторно-двигательную группу. 

Первый полет с двигателем М-12 Те- 
завровский совершил 9 апреля и ЭГ вновь 
вернули на завод - двигатель оказался 
«сырым», было несколько отказов и его 
заменили опять на М-11ФР-1. 

Наконец 12 мая 1948 года состоялся 
первый полет с двигателем М-11ФР-1 и за- 
водские летные испытания продолжились 
в полном объеме. 

За время испытаний было сделано 115 
полетов общей продолжительностью 20 ч, 
из них 40 полетов общей продолжитель- 
ностью 5 ч на привязи. 








Общая продолжительность работы 
лопастей составила 41 ч. 

Точные измерительные приборы от- 
сутствовали и все замеры, произведенные 
при испытаниях, приходилось потом пе- 
ресчитывать на стандартные атмосферные 
условия. 

Были получены следующие летные дан- 
ные: максимальная скорость -— 150 км/ч, 
наибольшая скороподъемность при номи- 
нальной мощности - 3,1 м/сек, динамичес- 
кий потолок при номинальной мощности 
- 2700 м, наибольшая схорость вертикаль- 
ного подъема - 1,1 м/сек, статический по- 
толок - 250 м, дальность полета - 235 км. 
На всех режимах полета вертолет показал 
се-бя управляемым и устойчивым. 

Приводим еще один документ — мне- 
ние о вертолете летчика-испытателя В. В. 
Тезавровского проводившего заводские 
летные испытания. 


Отзыв 
летчика Тезавровского В. В. 
Ггликоптер завода № 115 - экспери- 
ментальный геликоптер с двумя соосны 


чи роторами и мотором М11-ФР-1. Пост 


П. Д. Самсонов 
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СЕРИЯ: ВЕРТОПЕТЫ ОКБ А. С. ЯКОВПЕВА 


С. Я. Макаров 





ройка геликоптера такого класса и поле- 
ть! на нем в Советском Союзе осуществ- 
лялись впервые. 

Тем не менее результаты испытаний 
Удовлетворительны: геликоптер устойбчи- 
в0 взлетает вертикально вверх, набирает 
высоту, делает повороты, движется вте- 
ред, назод, вправо и влево, совершает нор- 
мальную посадку. 

Рулежко и подлеты. Геликоптер хоро- 
шо рулит вперед, назад и боком. Для со- 
кращения рулежки производились подле- 
ть! на молой скорости. 

При ветре 4-5 м/сек на геликоптере 
выполнялись длительные подлеты со 
старта в непосредственной близости к 
ангарам и рядом стоящим самолетом. 


При этом расстояние 5-6 м от края 





диска ротора до ангара или самолета не вы- 
зывало опасений в надежности управления 
геликоптером и безопасности маневра. 
Взлет. При слобом ветре до 4-5 м, 
сек геликоптер легко взлетает и наби 





рает высоту. 

Набор высоты с движением вперед 
производился до 180 м, вертикольно 
до 80 м. 








инельщиков 








Г. И. Огарков 


В более сильный ветер вертикальный 
взлет усложняется. 

Пр и сильном порывистом ветре набор 
высоты производился до 10-15 м. 

Повороты. Хорошо выполняются как 
при висении, так и при движении. 

Повороты при висении производятся 
на месте без крена; повороты а движе- 
нии выполняются «по-сомолетному» - с 
креном, соответствующим скорости и 
радиусу разворота. 

Повороты производились на ска 
тях до 50 км/ч и с креном до 150. 

Горизонтальный полет. Производил- 
ся на высотах от 1 дд 100 м и на скорос 
тях от 4-6 до 60 км/ч. 


рос- 


Нагрузки на ручку управления положи 
тельны по знаку, величина нагрузки с уве- 
личением скорости возростает. 

При скоростях 50-60 км/ч нагрузки 
становятся утомительными для летчи- 
ка, по: тому желательно установить ком- 
пенсаторы, снимающие нагрузки при по 
петах на установившихся режимах. 

Полеты по прямой при скоростях свы- 
ше 20-30 км/ч сопровождолись очень не 
значительными азэдрагиваниями геликоп- 








| а 
К, А. Скржинский 








тера завода № 115 вполне удовлетвори- 





тельные 


Желательно установить компенса 








ры С 





мпфирования небольших продо. 
ных колебаний, появляющихся при скорос 


тях свыше 30 км/ч и увеличивающихся с 





ростом скорости, и для уменьшения уси 


зии на ручку управления при полетах на 










































установившемся режиме и оборудовать 
| геликоптер приборами, пригодными для 
| тей. 

^.. [и Экспериментальный геликоптер за80 
+ ^^ да №115 является новым достижением 

3 отечественного геликоптеростроения 
| Испытания продолжались 11 месяцев 

и закончились 8 июля 1948 года. 
| Несмотря на то, что эксперименталь- 
НЫИ В ‚ртолет аложительно прошел 

| вый этап заводских летных испытании, вто- 

рой экземпляр достраивать не стали 
Схема первого варианта вертолета хвостовыми шайбами «впереди предстояла работа по созданию 

Е нового вертолета одновинтовой схемы 

тера с частотой примерно 4 взд нук ‚дку даже при небольшом сносе. С зи с этим дальнейшие испытва 
ния в секунду. Кабина летчика. Обзор из кабины с эиментального вертолета с00с 
Полет наз Выполнялся на скоро ста летчика вперед, налево-назад ной схемы были приостановлены на пер- 
тях 5-10 км/ч при слабом ветре. Ника- — право, вверх и вниз - хороший. вом этопе их проведения». ((м. А. М, 
ких ненормальностей при этом не наблю Сидение летчика установлено у Изаксон. Советское вертолетостроение 

Оолось. расположение вэронавигационных и мо изд. 2, 81 г., стр. 175.) 

Висение. Висение геликоптер выполня торных приборов удовлетворительное; Яковлевцы приступили к проектиро- 

ет достаточно хорошо и устоичиво при педали и ручка управления удобные. Же- ванию нового вертолета Як-100 (Як 22) 
ветре в пределах штиля от 7-8 м/с лательно расположить рядом сектор гоза первым шагом на пути к которому и стала 
Планирование. Планирование с робо и ручку общего шага. «Шутка». 8 последствии ЭГ был передан 
тоющим мотором геликоптер выполня- Моторные приборы работают хоро- в МАИ, где и простоял в однои из аудито- 
ет удовлетворительно. Вывод из плани шо. Аэроновигоционные приборы дают рии до своего второго рождения Зап 
рования осуществляется отклонением ошибочные показания; необходимы специ- реля 1955 года. А дальнейшая история 

от себя и дачей газа. Вертиколь-  @льные приборы, пригодные для молых вертолета такова. 
ое сни /е произвовилось востаточн м стей В 1954 вые студенческие отря 





:] 


короци да корости снижения 2-3 м/сек. ды отправились на оение целины, ав 


Посадка. Пробег после посадки с ре- ВЫВОДЫ. последующие годы работа в целинных со- 











жима планирования устобчив. Ноаправле вхозах стала традиционной формой тре- 
ние удерживается ногоми. Свободная Результаты первого этапа летных тьего трудового семестра. 
риентация колес обеспечивает безопас испытаний экспериментального геликоп- Продолжение следует. 


Компоновочная схема первого варианта вертолета хвостовыми шайбами 
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ЭКСПЕРИМЕНТАПЬНЫЕ САМОПЕТЫ СЕРИИ «Х» 


ое). 0:9.210 5; ре 


НОРТРОП Х-4 «ЗАДИРА» 


Х-4 был одноместным бесхвостым са- 


молетом со стреловидным крылом, создан- 








ным для исследования около звуковых ско- 
ростей (как выше, так и ниже скрости 
звука). Однако на Х-4 проводились иссле- 
дования скорости ниже числа Маха. 
Определенные надежды возлагались 
азродинамиками на бесхвостую схему, ко- 
торая помогла бы избежать проблем со 
стабильностью на околозвуковых скрос- 





тях, возникающих от взаимодействия 
ударнои волны от крыла и горизонталь 
ного оперения. 

Фирма Нортроп построила всего два 
самолета Х-4, но только второй экземпляр 





с доработанным крылом и элевонами ис 
пользовался для исследовательских поле- 
тов. Некоторые части конструкции перво- 
го самолета использовались при постройке 
второго. 

Х-4 петал с 1950 по 1953 годы наавиа- 
базе Эдвардс в Калифорнии, в центре 
НАКА, и все проблемы бесхвостой конст- 
рукции в полетах на околозвуковых ско- 
ростях в полной мере проявились на этом 
самолете. 

Х-4 был небольшим двухдвигательным 
самолетом без горизонтального оперения, 
функции которого выполняли элевоны. 
Исследования по управляемости элевона- 
ми на околозвуковых скоростях оказались 
полезными в исследовательских полетах 
другого «икса» - Белл Х-2. 

Второй экземпляр за три года совер 
шил 82 полета и был списан в 1954 году, 
после чего он некоторое время использо- 
вался как учебно-тренирово ный для о0т- 
работки пасадок по программе Х-15. 


Андрей ИСАЕВ 





Х-4 в одном из испытательных полетов 
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На снимках: 


1. Верхний снимок. Летно-ис- 
следовательский цент Драйден. 
Первые экспериментальные са- 
молеты НАКА, Слева направо: 
0-558-2, 0-558-1, Х-5, Х-1, ХЕ-92, 
Х-4. 1962 г. 


2. Сборочные работы в ангаре 
летно-исследовательского цент- 
ра. 1953 г. 


3. Второй экземпляр Х-4 в по- 
лете. Калифорния. 1957 г. 

















Адпа Амоуз - национальный авиаперевозчик. Рес» 
публики Словения — имеет ‘сороколетний опытчартер- 
ных и регулярных рейсов. История компании началось 
в 1961 году, когда была организована чартерная ком- 
пания, а спустя двадцать лет начались и регулярные 
пассажирские рейсы; Адрия стала членом ИАТА. 

Сегодня авиакомпания осуществляет 140 ежеднев- 
ных рейсов из Любляны (столица Сповении) в сорок 
городов, большинство из которых в Европе: Амстер- 
дам, Брюссель, Копенгоген, Дублин, Франкфурт, Стам- 
бул, Лондон, Манчестер, Москва, Мюнхен, Охрид, Париж, 
Приштина, Подгорица, Сараева, Сплит, Тель-Авив, Ти- 
рана, Вена, Цюрих. Зимой 2001 года Адрия начала ра- 
ботать на внутренних рейса Евросоюза - Франкфурт- 
Вена, а с весны 2003 года на маршруте Вена-Мюнхен. 

Адрия охотно участвует в сезонных чартерных рей- 
сах в Испанию, Грецию, Турцию и Тунис. Головной офис 
Аапа Атупу$ находится в Любляне, о представитель- 
ства открыты в 16 зарубежных странах. 

Флот авиакомпании - один из самых молодых в Ёв- 
ропе. Адрия имеет три азробуса А-320 и пять Конадз- 
ров СВ] 200. Адпа Айпиау$ активно участвует в евро- 
пейских интеграционных процессах. Партнерские 
соглашения с Люфтганзой, Эр Франсом и Австрийски- 
ми авиолиниями позволии Адрии получить доступ к 
глобальной сети авиаперевозок, Теперь любой пасса- 
жир, имея на руках билет Адрии, может путешество- 
вать по всему миру. Это сразу же сделало авиакомпа- 
нию чрезвычайно популярной среди авиапассажиров. 
Этому способствовала и философия компании - «Мы 
знаем как создать высокий уровень комфорта для каж- 
дого пассажира». 

Аапа Атиау$ в полной мере отражает особеннос- 
ти Словении - маленькой доброжелательной страны с 
превосходным уровня сервиса. 








Е. Г. АДЛЕР (1914-2004 гг.) 

Еще недавно мы отмечали 90-ле- 
тие Евгения Георгиевича Адлера, и вот 
его не стало. 15 июня 2004 г. умер 
старейший отечественный авиаконст- 
руктор, один из основных создателей 
таких выдающихся самолетов, как Як- 
15, Су-7, Су-9, Як-28, Як-40 и многих 
других. Его имя навсегда останется в 
истории российской и мировой авиа- 
ции, в памяти всех, кто его знал, Кол- 
лектив редакции приносит свои собо- 
лезнования семье, родным и близким 
Е.Г. Адлера и скорбит вместе с ними. 





Подводим промежуточные 
итоги Викторины-2004. 

По результатам первых ше- 
сти туров в полуфинал вышли 
следующие читатели: 

М. Савва и Г. Савва - г. Ка- 
менск-Уральский, Свердловская 
область.; 

А Рыжов - г. Вологда; 

А. Артемьев - г, Кемерово; 

А. Курбатов - г. Липецк; 

Н. Рожбадинов - Дагестан; 

А. Туров - Братск-19; 

Г. Крюков - Молдова, г. Бен- 
деры; 

В Гордеев - д. Байгуши, Вла- 
димирская обл.; 

С. Шаламов - г. Ростов-на 
Дону; 

С. Чубейко - г. Курган; 

С. Косперович - г. Минск. 








Большое спасибо всем прини- 
мающим участие в конкурсе! 


ВИКТОРИНА-2004 


Половина дороги пройдено. Особен- 
но хочется отметить содержатель- 
ные и полноценные ответы А. Ры- 
жова. А. Укрбатова, М. и Г. Саввы. 

Напоминаем, что что в конкур- 
се может принять любой подписчик 
журнала «Крылья Родины» с любо- 
го тура, НО отвечать надо на ВСЕ 
вопросы ВСЕХ туров. Просим обра- 
тить на это внимание. 

В ответах на вопросы последне- 
го тура просим участников при- 
слать свои фотографии для опуб- 
ликования в журнале. 

По возможности укажите кон- 
тактные телефоны для оператив- 
ной связи, наша почта работает 
еще не так хорошо, как всем хоте- 
лось бы. 

От души желаем всем удачи и 
победы в Викторине -2004, 


С уважением, редакция журнала 
«Крылья Родины». 








НАШИ ДРУЗЬЯ — ЖУРНАЛ «АВИАИНФОРМ» 


АВИАИНФОРМ 


Ежемесячный информационно-анали- 
тический журнал «Авизинформ» издает- 
ся сянваря 2004 года по инициативе Ака- 
демии наук авиации и воздухоплавания, 
Ассоциации «Союз авиационного двигате- 
лестроения» и Московского Представи- 
тельства ОАО «Мотор Сич». 

Красочно оформленный журнал с ори- 
гинальной версткой содержит полный 


АВИАИНФОРМ 





обзор российских и зарубежных средств 
массовой информации по авиации и дви- 
гателестроению. 

На страницах журнала размещается 
информация о деятельности авиапредп- 
риятий, статьи и интервью по научно-ис- 
следовательским проблемам. 

«Авизинформ» построен по следую- 
щим разделам и рубрикам : «Постановле- 


ния и решения руководящих органов 
стран СНГ», «Новости ОПК, ВПК и ВТС стран 
СНГ», «Двигателестроение», «Наука. Но- 
вые технологии», «Производство и эксп- 
луатация авиационной техники», «Ново- 
сти авиапредприятий», «Аналитические 
статьи и интервью», «Договора и контрак- 
ты», «Выставки» ит. д. 

В последнее время на страницах мно- 
гочисленных печатных изданий, в Интер- 
нете, в сообщениях информационных 
агентств публикуется огромное количе- 
ство материалов о проблемах и перспек- 
тивах авиационной промышленности. Но, 
к сожалению, большое количество источ- 
ников сильно затрудняет отбор наиболее 
важных и актуальных тем. 

Именно для того чтобы не заблудить- 
ся в потоке информации и создан уни- 
кальный журнал «Авианформ». 

«Авиаинформ» не только дайджест 
наиболее значимых событий в области 
отечественного и зарубежного двигателе- 
строения, также в журнале представлены 
эксклюзивные материалы и обзоры от 
ведущих научно-исследовательских ин- 
ститутов, конструкторских бюро и круп- 
ных авиационно-промышленных предпри- 
ятий России и стран СНГ. 
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$ ТУР 


Вопрос 1 


Назовите проекты 


истребителей 
ОКБ О. К. Антонова? 


Вопрос 2 


Как назывался первый 
вертикально взлетаю- 
щий аппарат в СССР? 


Условия 
викторины: 


п ЛВ 
одведе 
ерво юмере 
#7 г [> а 
у] зас Э ГОД 
» ГУ 96 7 
ыы „Я & > №1 





га ПОВ АТАс" 
< 2:3 < - 1’ 8 ` 
— 7 Щ $4 271 | 162 &<» ГУТ 21 › 


Билет и пропуск на 
авиасалон ЛеБурже-2005 


В 
Цве вторые премии: 
МР-пропускнаавиасалон 
МАКС-2005 
гри ре ТИ прем д. Крьглья 
Годовая подписка’нажурнал а 


"Крылья Родинь!г" 
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